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いる（表 3 - ₂ ）。
表 3 - ₁ 　IDE-GSM で用いられる産業別消費シェア
農業 自動車 電機 繊維 食品 その他製造業 サービス


















表 3 - ₂ 　IDE-GSM で用いられる労働投入シェア
農業 自動車 電機 繊維 食品 その他製造業 サービス
0.61 0.57 0.57 0.64 0.61 0.59 1.000
（出所）筆者作成。
表 3 - 3 　IDE-GSM で用いられる各産業の代替の弾力性
自動車 電機 繊維 食品 その他製造業 サービス
















AN Logistics Network Map」（JETRO 2009，以下，Map）から入手している。



















































表 3 - ₄ 　輸送費用パラメータ
　 トラック 鉄道 海上 航空 単位 出所
距離当たり費用 1 0.5 0.24 45.2 米ドル /km Map
時速 38.5 19.1 14.7 800 km/hour 推定
国内積み替え時間 0 2.733 3.301 2.245 Hours 推定
国際積み替え時間 13.224 13.224 14.972 12.813 Hours Map & 推定
国内積み替え費用 0 0 190 690 米ドル Map






























　IDE-GSM では，自地域の域内総生産（Gross Regional Product: GRP）および
輸送費を考慮した周辺地域の GRP や価格指数を考慮して，各地域の GRP が
算出される。しかし，モデル内で理論的に算出された GRP と各地域のデー
タに基づく実際の GRP は必ずしも一致しない。そこで，この理論的に計算
された GRP と実際の GRP の差違を各地域の生産性の違いと位置づけ，それ
を一致させるように生産性パラメータ A を設定する。
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図 3 - ₁ 　 マレーシアの州別生産性パラメータ A（クアラルンプールを1.0とした
場合）
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・通信インフラ，電気 / 水道等の供給 ・企業内の設備
・企業間の取引関係
　理論的に計算された GRP よりも実際の GRP が高い（低い）地域は，A も
大きく（小さく）なる。A を調整しながら計算を繰り返し，全地域・全産業
で理論的 GRP と実際の GRP が一致するまで A のキャリブレーションを行
う。
　図 3 - ₁ はマレーシア各州の A を産業別に示したもので，数値は，同国で
最も一人当たり GRP が高いクアラルンプールを1.0として基準化してある。
ペナン州がどの産業もクアラルンプールの ₈～ ₉割の生産性があるのに対し































　図 3 - ₂ はタイ・ラヨン県について，2010年から2030年までの人口および







るかたちで，GRP および産業別 GRP の成長率も高くなっている。地域間移
動パラメータを0.02から0.05に高めると，人口増加率は ₅ ％台半ばから ₉ ％
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図 3 - ₂ 　タイ・ラヨン県の人口・産業別 GRP 成長率（2010～2030年）
（出所）筆者作成。
54
?a???? ?.?????? ?.?? ?b???? ?.?????? ?.??

























図 3 - 3 　タイの経済効果（2030年，ベースライン比）
（出所）筆者作成。
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図 3 - 3（a）～（d）はメコン＝インド経済回廊（MIEC）の経済効果⑸を，人口移
動パラメータ別にみたものである。まず，図 3 - 3（a）と（b），（c）と（d）が
ほとんど同様の図となっていることから，産業間人口移動パラメータが経済

















表 3 - ₅ 　人口移動パラメータによる経済効果の変化
地域間移動 0.02 0.02 0.05 0.05
地域内移動 0.02 0.05 0.02 0.05





産業の代替の弾力性である。以下では，代替の弾力性を表 3 - 3 のように設
定した標準ケースと，全産業の代替の弾力性をそれぞれ ₅および10に統一し
た場合の 3ケースについて，シミュレーション結果に与える影響をみた。
　図 3 - ₄ は，タイ・ラヨン県を例に，2010年から2030年の間の人口および
産業別 GRP の増加率を三つの異なる代替の弾力性についてみたものである。






















































































⑸　シミュレーションの具体的なシナリオは，第 ₅章第 ₂節のシナリオ ₆と同
一である。
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ド別に行う。必要なデータはすべて，「Establishment Survey on Innovation 












表 3 -A ₁ 　時速および積み替え時間
　 航空 海上 トラック
推定結果
Abroad 9.010 11.671 10.979＊＊＊
［8.350］ ［13.320］ ［2.440］
Distance 0.018＊ 0.068＊＊＊ 0.026＊＊＊
［0.010］ ［0.018］ ［0.002］
定数項 6.123 3.301 2.245＊＊＊
　 ［7.940］ ［13.099］ ［0.739］
積み替え時間
国内取引 6.123 3.301 2.245
国際取引 15.133 14.972 13.224
時速 55.556 14.706 38.462 
観測値数 51 34 754
決定係数 0.1225 0.3698 0.1772
（出所）筆者作成。
（注）＊＊＊は ₁ ％有意，＊は10％有意を示す。［　］内は標準誤差を示す。
表 3 -A ₂ 　輸送コスト・パラメータ
　 トラック 海上 航空 単位 出所
距離当たり費用 1 0.24 45.2 US$/km Map
時速 38.5 14.7 800 km/hour 推定
国内積み替え時間 0 3.301 2.245 hours 推定
国際積み替え時間 13.224 14.972 12.813 hours 推定 & Map
国内積み替え費用 0 190 690 US$ Map
国際積み替え費用 500 下記参照 下記参照 US$ Map
（出所）筆者作成。
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表 3 -A 3 　推定結果
基準：陸上輸送 航空輸送 海上輸送
　 係数 標準誤差 係数 標準誤差
Abroad 3.573＊＊＊ 0.736 2.915＊＊＊ 0.428
ln Distance （基準：食品） 0.444＊＊＊ 0.170 1.268＊＊＊ 0.167
＊繊維 0.104 0.126 －0.151 0.094
＊電機 0.300＊＊ 0.135 0.112 0.086
＊自動車 0.201 0.174 －0.104 0.154
＊その他製造業 0.148 0.106 －0.068 0.066
定数項 －5.711＊＊＊ 0.760 －9.621＊＊＊ 0.993
輸送元国（基準：インドネシア）
フィリピン －0.336 0.470 0.364 0.446
タイ －2.239＊＊ 0.904 －0.794 0.624






（注）＊＊＊は ₁ ％有意，＊＊は ₅％有意を示す。
航空輸送の時速は800キロメートルとし，第 ₂に，国内のトラック輸送では
積み替えが行われないとみなし，積み替え時間はゼロとする。第 3に，国際
航空輸送にかかる積み替え時間は，「ASEAN Logistics Network Map 2008」
（JETRO）から，12.813時間とする。このほか，同様に Map から，距離当た
り費用，国内積み替え費用，トラック輸送における国際積み替え費用を入手
表 3 -A ₄ 　確率同値距離 （単位：km）
　 国内取引 海外取引
　 航空 海上 航空 海上
食品 60,300,000 3,699 19,254 371
繊維 2,022,900 11,218 2,968 825
電機 44,009 1,899 361 229
自動車 225,394 7,693 886 628
その他 684,540 5,909 1,634 520
（出所）筆者作成。
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lishment Survey on Innovation and Production Network 2008」（ERIA）から入
手する。三つの輸送モードからの選択を考えるため，陸上輸送が可能な ₂地

























トラ ック輸送費用＝ ₂地点間ルート距離× ₁＋ ₀＋（（ ₂地点間ル
ート距離／38.5）＋ ₀）× 時間当たり費用
海上 輸送費用＝ ₂地点間ルート距離×0.24＋190＋（（ ₂地点間ルー
ト距離／14.7）＋3.301）× 時間当たり費用








第 ₂に，表 3 -A ₄ で示された確率同値距離を超えると，電機は航空輸送を
選択し，他の製造業は海上輸送を選択する一方，確率同値距離以下では，陸
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表 3 -A ₂ ，および先の「時間当たり費用」を代入すると，「 ₂地点間ルート
距離」および「海上および航空輸送における国際積み替え費用」を除けば，
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すべてのパラメータが輸送モード別にわかっている。そこで，先と同様に，
機械産業における確率同値距離を用いて航空輸送における国際積み替え費用
を，それ以外の業種における確率同値距離を用いて海上輸送における国際積
み替え費用を計算する。後者については， ₄業種別に計算されることになる
が，シミュレーションではこれらの平均値を用いる。結果として，航空輸送
における国際積み替え費用は1276ドル，海上輸送における国際積み替え費用
は491ドルとなる。
₅．鉄道輸送
　最後に，鉄道輸送に対するパラメータを推定する。国内積み替え時間およ
び時速については，補論の第 ₁節と同様の方法で推定する。国内積み替え費
用は，トラック輸送同様に，ゼロとする。また，国際積み替えに関しても，
時間，費用ともに，トラック輸送と同様のパラメータ値を用いる。最後に，
距離当たり費用については，トラック輸送の半分の値，0.5を用いる。この
値は，Map で得られる値（トラック輸送の0.85倍）よりもわずかに小さい値で
ある。Map で得られる値は，トラックに積荷できる量を対象とした鉄道輸
送費用である。これに対して，われわれは量に対してより一般的な鉄道輸送
費用を用いる必要があること，そしてまた鉄道輸送はトラック輸送以上に，
輸送量に対する規模の経済性が働くことから，より小さい値を用いている。
